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Woord vooraf 
Zonder de verkeersbelasting is het bepalen van de afmetingen (dimensioneren) van 
de wegverhardingen van wegen niet mogelijk. In dit rapport wordt een rekenmethode 
beschreven waarmee het mogelijk moet zijn om met een zeer beperkt aantal wegingen 
en tellingen toch een betrouwbaar beeld te vormen van de verkeersbelasting. Het 
zware verkeer van vrachtauto's en zware landbouwvoertuigen vormt het belangrijkste 
deel van deze verkeersbelasting. Dimensioneringsmethoden zijn afgestemd op de 
aslasten van deze transportmiddelen. Om aslasten en aantallen te bepalen zijn 
gedurende 1990 t/m 1995 metingen en tellingen uitgevoerd. De rekenmethode, die 
reeds bij aanvang van het onderzoek summier bekend was, is gedurende de 
onderzoeksduur zodanig bijgesteld dat het beter was er een apart rapport aan te 
wijden. 
Gedurende het onderzoek zijn er vele contacten geweest met de Dienst Landelijk 
Gebied (DLG) te Utrecht. DLG, dat bij de start van het onderzoek Landinrichtings-
dienst (LD) en kort daarna kortstondig Dienst Landinrichting en Beheer Landbouw-
gronden (LBL) heette, was samen met DLO-Staring Centrum de initiatiefnemer van 
het aslastpatronen-onderzoek. Voor de prettige samenwerking en het uitvoeren van 
een aantal verkeerstellingen gedurende 7 maanden, dank ik ir. T.H. van Putten, ing. 
W. Hauptmeijer en A.H. Bouwman van de afdeling Wegen en Verkeer van het DLG. 
Thans lopen de kontakten bij het DLG via ing. A.G. Bode. Deze onderstreepte 
nogmaals het belang van het onderzoek voor het dimensioneren van plattelandswegen 
en stelde voor om de laatste twee rapporten onder gezamenlijke verantwoordelijkheid 
te publiceren. Hiervan geeft het eerste rapport een overzicht van de aslasten op alle 
meetpunten in de vorm van aslastfrequentieverdelingen, terwijl het tweede de factoren 
geeft die de aslasten op plattelandswegen verklaren. 
Plattelandswegen hebben kwetsbare verhardingsranden 
Samenvatting 
Plattelandswegen vormen in Nederland een belangrijk deel van het wegennet; in het 
landelijk gebied bedraagt dit zelfs 82%. De kosten die jaarlijks gemoeid zijn met 
deze wegen zijn hoog. Het zware verkeer bepaalt grotendeels deze kosten. Over zwaar 
verkeer op die wegen is echter weinig tot niets bekend. Daarom wordt onderzoek 
uitgevoerd om cijfers, voornamelijk in de vorm van aslasten, over dit zware verkeer 
te krijgen. Aan de hand daarvan kan een dimensioneringsmethode voor de wegverhar-
ding worden bepaald. 
Voor de dimensionering van de wegverharding is het nodig te beschikken over de 
jaarlijkse verkeersbelasting. Iedere dag van het jaar dagmetingen uit te voeren is 
te kostbaar. Daarom is een goedkopere methode bepaald die in dit rapport wordt 
beschreven en getoetst aan de hand van één meetpunt. Om tot deze methode te komen 
dienen voertuigen te worden gewogen en geteld. Hiervoor zijn 22 meetpunten op 
plattelandswegen geselecteerd waar aslasten onder rijdend verkeer kunnen worden 
gemeten en waar de tellingen plaatsvinden. Op deze punten worden weegmetingen 
uitgevoerd die ieder een dag (overdag) duren, genaamd dagmetingen. Volgens plan 
zijn in een tijdvak van 5 jaar op alle meetpunten minstens 5 dagmetingen uitgevoerd. 
Gestreefd is daarbij naar een gelijkmatige verdeling over de jaren en over de 
meetmaanden van eenjaar. Tellingen zijn tijdens de dagmetingen uitgevoerd en op 
ieder meetpunt gedurende 7 maanden. 
De rekenmethode maakt gebruik van de verhouding tussen het aantal voertuigen dat 
jaarlijks over de weg bij het meetpunt rijdt, de jaarintensiteit (De Wilde, 1997a) en 
het aantal voertuigen dat over de weegmat rijdt en gewogen wordt. In beide gevallen 
wordt alleen het zware verkeer geteld. Dat zware verkeer is ondergebracht in een 
aantal voertuigklassen, 4 t/m 13. Met de verhouding tussen beide intensiteiten, de 
ophoogfactor, wordt later het aantal aslasten (dagwaarden) dat in aslastklassen is 
ondergebracht, verhoogd naar jaarwaarden. Er ontstaan dan frequentieverdelingen 
per voertuigklasse. Na dit ophogen vindt omrekening plaats naar equivalente 
aslastherhalingen van een standaardaslast van 81, waarna een voorlopig aslastpatroon 
voor het meetpunt wordt gevonden in de vorm van een frequentieverdeling van 
jaartotaal aan equivalente aslastherhalingen. Deze frequentieverdeling geeft de 
jaarlijkse verkeersbelasting weer. 
De rekenmethode is getoetst voor het meetpunt Het Bildt in Friesland. Het Bildt is een 
meetpunt met wegtype 4, een type dat als plattelandsweg veel voorkomt. Voorts was de 
variatie van vrachtverkeer en landbouwverkeer op dit meetpunt groot in 1990 t/m 1995. 
Tevens blijkt de jaarintensiteit bijna overeen te komen met het voor alle meetpunten van 
dit wegtype berekende gemiddelde. De jaarintensiteit scoort voor Het Bildt in alle 
voertuigklassen voor zwaar verkeer (klassen 4 t/m 13). Gedurende de dagmetingen zijn 
niet in alle voertuigklassen voertuigen waargenomen en gewogen. De ophoogfactoren 
konden bepaald worden voor die voertuigklassen waar voertuigen gewogen zijn. In 
voertuigklasse 4 (bussen), klasse 11 (5-assige vrachtauto's) en klasse 12 (samengestelde 
landbouwcombinaties) zijn geen voertuigen gewogen. In voertuigklasse 13 zijn op geen 
enkel meetpunt voertuigen visueel waargenomen. 
De frequentieverdelingen van aslasten van de gewogen voertuigen van zwaar verkeer, 
waarbij voor iedere voertuigklasse de aslasten zijn verdeeld over aslastklassen van 
1 t/m 20 t, vertonen onderling geen gelijkenis. De meeste aslasten komen voor in 
de aslastklassen 1 t/m 6 t. De gemiddelde aslast uit de frequentieverdelingen van 
de voertuigklassen lopen op van 4,2 t voor voertuigklasse 5 tot 5,5 t voor 
voertuigklasse 10. Voertuigklasse 7 zorgt daarbij echter voor een uitschieter naar 
beneden. Voor de frequentieverdeling voor deze klasse geldt namelijk een gemiddelde 
aslast van 2 ton. Dit komt omdat in deze klasse voornamelijk lager belaste 
landbouwtrekkers met 2-assige aanhangers voorkomen. De meeste hoge aslasten, 
aslasten hoger dan 6 t, komen voor bij voertuigklasse 9 en daarna bij de voertuig-
klassen 5, 10 en 6. De hoogste aslasten komen voor bij de voertuigklasse 9. 
Alhoewel het verloop van de frequentieverdelingen van naar jaartotaal opgehoogde 
aslasten voor Het Bildt hetzelfde is als die voor de gewogen voertuigen (zie 
hierboven), zijn de verschillen in aantal aslasten gewijzigd door de sterk 
uiteenlopende cijfers van de ophoogfactoren voor de voertuigklassen. 
Na het per aslastklasse sommeren van de jaartotalen aan aslasten uit de 
frequentieverdelingen van de afzonderlijke voertuigklassen, wordt hieruit één 
frequentieverdeling vanjaartotaal aan aslasten voor Het Bildt gevormd. In deze laatst 
genoemde frequentieverdeling blijken de meeste aslasten voor te komen in de groep 
aslastklassen t/m 6 ton. Deze groep bevat namelijk 83% van het totaal aan aslasten 
voor Het Bildt. Na omrekening van de aslasten uit de frequentieverdeling van het 
jaartotaal tot aantallen equivalente aslastherhalingen, wordt de frequentieverdeling 
vanjaartotaal aan equivalente aslastherhalingen van een standaardaslast van 8 t, het 
voorlopige aslastpatroon, gevormd. Bij dit voorlopige aslastpatroon blijkt de groep 
aslastklassen van 7 t en hoger, die hiervoor slechts 17% vertegenwoordigden, nu 
aansprakelijk te zijn voor 79% van de aantallen equivalente aslasten. Hiermee wordt 
het belang aangetoond om juist de hoge aslasten te kennen. Het ontwerpgetal voor 
Het Bildt, verkregen door het bij elkaar tellen van de equivalente aslasten en correctie 
voor de achterwege gelaten voertuigen in de voertuigklassen 2 en 3, bedraagt 14064 
EAH. De vergelijking van het volgens de rekenmethode verkregen ontwerpgetal met 
ontwerpgetallen die afgeleid zijn aan de hand van twee prognoses laat zien dat 
afwijkingen van circa 46% behaald worden. 
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1 Inleiding 
1.1 Aanleiding tot het onderzoek 
Plattelands wegen beslaan in Nederland naar lengte 46% van het verharde wegennet, 
terwijl dit percentage in het landelijk gebied zelfs oploopt tot ruim 82,5% (4,5% rijks-
en 13% provinciale- wegen)(Van Putten,1988). Plattelandswegen vormen in Nederland 
dus een belangrijk deel van het wegennet. Beheer, onderhoud, aanleg en reconstructie 
van plattelandswegen vragen ieder jaar een grote som geld. Deze kosten worden 
grotendeels bepaald door de mate waarin de wegen belast worden door zwaar verkeer. 
Past zwaar verkeer wel op plattelandswegen naar belasting, verkeersafwikkeling en 
veiligheid? Immers, het wegdek is smal, de verhardingsranden zijn kwetsbaar, er 
zijn vaak maar smalle bermen met daarnaast diepe sloten. Door de hoge 
grondwaterstanden zijn de bermen meestal slecht te berijden. Ook staan op 
plattelandswegen de bomen dikwijls direct aan de verhardingsranden, hetgeen mede 
door de vele bochten niet alleen het zicht beperkt, maar ook het kleinste falen te 
zwaar bestraft. Bovendien komen langzaam verkeer en snelverkeer tegelijkertijd voor 
op dezelfde weg. Betrouwbare informatie over dit zware verkeer op plattelandswegen 
was nauwelijks voorhanden. 
Alhoewel de infrastructuur een groot effect heeft op allerlei ontwikkelingen in het 
landelijk gebied, is het opvallend dat er t.a.v. deze infrastructuur tot voor kort nog 
zo veel onbekenden waren. Omdat het vermoeden bestaat dat de verkeersbelasting 
van het zware verkeer op plattelandswegen verder toeneemt werd door de Dienst 
Landelijk Gebied (DLG) en SC-DLO het initiatief genomen, een onderzoek te starten 
dat meer informatie moet verschaffen over de verkeersbelasting van dit zware verkeer. 
Dit onderzoek wordt het aslastpatronen-onderzoek genoemd. Sinds kort beschikken 
we dankzij dit onderzoek over de verkeersomvang van de voertuigsoorten van het 
zware verkeer (De Wilde, 1997a) en de snelheden op de plattelandswegen (De Wilde, 
1997b). In de volgende twee rapporten, tevens laatste rapporten betreffende het 
aslastpatronen onderzoek, zal in het eerste rapport een overzicht van de aslasten op 
alle meetpunten in de vorm van aslastfrequentieverdelingen worden gegeven, terwijl 
in het tweede rapport de factoren worden gegeven die de aslasten op plattelandswegen 
verklaren. Dit rapport zal de rekenmethode behandelen voor het bepalen van de 
verkeersbelasting en een voorbeeld geven van de uitwerking voor een meetpunt. 
1.2 Doel- en vraagstelling 
De doelstelling van dit rapport is tweeledig. Ten eerste dient ten behoeve van het 
aslastpatronenonderzoek een rekenmethode ontwikkeld te worden waarmee een aslast-
patroon voor een bepaald wegtype in een bepaald landbouwgebied kan worden 
bepaald. Ten tweede dient de bruikbaarheid van de rekenmethode getoetst te worden. 
Voor het ontwerpen van een weg is het noodzakelijk dat een nauwkeurige prognose 
bekend is van het jaarlijks te verwachten aantal belastingherhalingen. Dit zal de vorm 
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moeten hebben van een frequentieverdeling van aslasten die uniek zijn voor het type 
weg en het gebied: het aslastpatroon. Binnen het onderzoek waarmee we bouwstenen 
willen aanreiken als basis voor het opstellen van een dimensioneringsmethode voor 
de wegverharding van plattelandswegen, vormt het ontwikkelen van een rekenmethode 
voor dit aslastpatroon een belangrijke schakel. 
De vragen waarop in dit rapport antwoord gegeven wordt zijn: 
- Hoe ontwikkel je een rekenmethode en hoe ziet die eruit? 
- Werkt de rekenmethode bij toepassing op de metingen van één punt? 
1.3 Begrippen voor plattelandswegen 
Hier worden enkele begrippen en definities gegeven van termen die in het rapport 
veel worden gebruikt. 
Aslasten 
Een aslast is de druk die alle banden van een voertuigas samen op het wegdek 
uitoefenen. 
Een dynamische aslast is de momentane druk die alle banden van een voertuigas 
van een rijdend voertuig samen op het wegdek (c.q. de weegmat) uitoefenen. 
Een aslastpatroon is de (jaarlijkse) frequentieverdeling van dynamische aslasten voor 
een weg, die uniek is voor het onderhavige wegtype in het omschreven gebied. 
De jaarlijkse frequentieverdeling van aslasten is het histogram dat de verdeling van 
alle dynamische aslasten over de aslastklassen weergeeft die jaarlijks op een punt 
voorkomen. 
De schadefactor, ook genoemd equivalentiefactor, is de verhouding tussen de invloed 
(schade aangericht door) die een waargenomen dynamische aslast heeft op de weg 
en de invloed (schade) die een standaardaslast op die weg heeft. 
Een standaardaslast is de aslast waarnaar de omrekening plaatsvindt (zie 
verkeersbelasting). Deze omrekening is nodig om de invloed van iedere aslast (het 
schade-effect van een aslast op de weg verloopt exponentieel) op de weg onder 
gelijke noemer te brengen, waarna deze bij elkaar opgeteld kunnen worden. 
De verkeersbelasting is de belasting die een weg te dragen krijgt gedurende de 
geplande levensduur van de weg. De verkeersbelasting voor asfaltverhardingen wordt 
uitgedrukt in het equivalent aantal belastingherhalingen (EAH) van een 
standaardaslast, waarvoor in Nederland een aslast (massa) van 8 t (80 kN) of 10 t 
(100 kN) wordt genomen (Brouwers, 1983). Dit resulteert dan in de aanduiding EAHg 
resp. EAH10. Brouwers zelf hanteert de uitdrukking aslastequivalenten, aangeduid 
als AE8, hetgeen ons ook erg aanspreekt. 
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Wegen 
Plattelandswegen zijn alle wegen buiten de bebouwde kom voor zover deze niet 
voorkomen op rijks- of provincialewegenplannen (sinds het van kracht worden van 
de wet herziening wegenbeheer, maart 1993). In dit rapport staan de wegtypen 3, 
4 en 5 centraal omdat deze 95% van het plattelands wegennet uitmaken. Onder de 
wegtypen 3, 4 en 5 worden wegen verstaan met een verhardingsbreedte van 
respectievelijk 3,00 m t/m 3,99 m, 4,00 m t/m 4,99 m en 5,00 t/m 5,99 m. 
Verkeer 
Onder gemotoriseerd verkeer is door ons verstaan, verkeer van voertuigen die door 
eigen motor worden voortbewogen dan wel getrokken, met uitzondering van 
bromfietsen, snorfietsen en motoren. 
Onder vrachtverkeer verstaan wij het verkeer door vrachtauto's en bussen. Onder 
vrachtauto wordt verstaan het motorvoertuig, niet ingericht voor het vervoer van 
personen, waarvan het ledig gewicht vermeerderd met het laadvermogen meer 
bedraagt dan 3500 kg. 
Onder zwaar verkeer of rijdende zware voertuigen wordt verstaan, het vracht- en 
landbouwverkeer vanaf voertuigklasse(indeling) 4 en hoger (TEC, 1989 en De Wilde, 
1990)(zie fig.l) en speciale voertuigen, zoals kranen (dieplepels op wielen), 
frontladers en maaidorsers. De door het CROW (1987) gegeven definitie voor de 
vrachtauto, als: het voertuig met meer dan één as, waarvan tenminste één as is 
voorzien van dubbellucht of super singles, valt binnen onze normering. 
De asconfiguratie-code is een code waarmee de onderlinge stand van de assen, het 
aantal wielen en de soort banden van een voertuig kan worden aangegeven (De Wilde, 
1990). De code is een verdere uitbreiding van de TRRL-code (Consultants, 1986). 
Zie hiervoor aanhangsel 3, de asconfiguratie. 
Intensiteit 
JEG is het jaarlijks etmaalgemiddelde. Dit is de gemiddelde voertuigintensiteit per 
etmaal over een jaar. (Kan voor iedere weekdag gemaakt worden.) 
MEG is de gemiddelde voertuigintensiteit per etmaal voor een bepaalde maand. (Kan 
voor iedere weekdag gemaakt worden.) 
PEG is gedefinieerd (De Wilde, 1997a) als gemiddelde voertuigintensiteit per etmaal 
voor de periode april t/m oktober (7-maanden). (Kan voor iedere weekdag gemaakt 
worden.) 
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1.4 Enkele specificaties 
Verwachte verkeersbelasting 
Voor het dimensioneren van een wegverharding wordt algemeen gebruik gemaakt 
van de jaarlijks verwachte verkeersbelasting voor die weg. Het DLG, maakt voor 
het dimensioneren van plattelandswegen gebruik van het ontwerpgetal, hetgeen de 
totale jaarlijkse geschatte verkeersbelasting weergeeft. Deze jaarlijkse 
verkeersbelasting dient afgeleid te worden uit ons onderzoek naar aslastpatronen. 
Naast dit ontwerpgetal zijn de variabelen groei van het verkeer en de geschatte 
levensduur van de verharding nodig om de verhardingsdimensies te bepalen. (De 
beide laatste variabelen bepaalt DLG zelf uit door haar uitgevoerd onderzoek.) Het 
belastingskarakter van een weg vastgelegd in één getal, het verwachte jaartotaal aan 
aslastherhalingen, is een grove schatting. Het getal zelf geeft geen enkel inzicht om 
welke aslasten het gaat; het kan zowel uit vele kleine aslasten als uit enkele zeer 
hoge aslasten of een mengsel daarvan bestaan. Het getal wordt normaliter berekend 
als som van alle frequenties uit de frequentieverdelingen (fv's) van aslasten van alle 
voertuigklassen die jaarlijks op die weg verwacht worden. Het aantal hoge aslasten 
is sterk bepalend voor de te schatten levensduur van een wegverharding. Om deze 
reden hebben wij ons in dit onderzoek beperkt tot de voertuigklassen 4 t/m 13, zwaar 
verkeer, waarin deze hoge aslasten voorkomen. 
Het aslastpatroon EAH 
De verkeersbelasting in de vorm van de jaarlijkse frequentieverdeling van aslasten, 
waarbij alle aslasten van dat jaar van de voertuigklassen 4 t/m 13 verdeeld zijn over 
diverse aslastklassen, geeft wel inzicht om welke aslasten het gaat. Een dergelijke 
frequentieverdeling vormt dus een goed aslastpatroon voor die weg indien het 
gekoppeld is aan de wegkenmerken. Bij het ontwerpen van plattelandswegen is het 
noodzakelijk dat de DLG dergelijke patronen, frequentieverdelingen van 
aslastherhalingen, voorhanden heeft van identieke wegen naar grootte (wegtype), 
naar wegfunctie en naar gebied. 
De verkeersbelasting bij een dergelijke fv kan in de staven van het histogram 
uitgedrukt worden in het aantal keren dat een aslast in de klasse voorkomt. Bij 
asfaltverhardingen is het echter gebruikelijker om niet het aantal aslasten maar het 
equivalente aantal belastingherhalingen van een standaardaslast (EAH), of ook 
genaamd aslastequivalenten (AE), in de staven te vermelden. Na omrekening van 
het aantal aslastherhalingen naar het aantal EAH geeft het dan samen te stellen 
histogram de jaarlijkse frequentieverdeling van equivalente aslastherhalingen weer. 
Het voordeel van een dergelijke weergave in EAH is dat de exponentiële schade die 
aslasten aan de wegverharding toebrengen reeds verrekend is en bovendien direct 
te zien is bij welke aslastklasse zich de piek voordoet. De totale verkeersbelasting, 
het ontwerpgetal, wordt nu eenvoudig verkregen door de frequenties uit het histogram 
bij elkaar te tellen. 
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1.5 Leeswijzer 
Dit rapport is als volgt opgebouwd. In hoofdstuk 2 wordt aangegeven hoe het jaarlijks 
aslastpatroon en het ontwerpgetal wordt berekend (de rekenmethode), waar de 
meetpunten liggen, welke apparatuur gebruikt werd en hoe de voertuigherkenning 
heeft plaats gevonden. Daarna wordt in hoofdstuk 3 de rekenmethode getoetst aan 
de hand van een praktijkvoorbeeld voor het meetpunt Het Bildt in Friesland. 





2 De onderzoeksmethode 
2.1 Rekenmethode voor het bepalen van het jaarlijks aslastpatroon 
en ontwerpgetal 
De beste methode om een jaarlijks patroon (frequentieverdeling) van aslasten of EAH 
voor een bepaald wegvak te bepalen is om daar iedere dag van het jaar aslastmetingen 
uit te voeren. Dit is echter een erg kostbare methode, temeer daar het bij ons 
onderzoek met 22 meetpunten te maken hebben. Om kosten te sparen is een 
werkwijze bedacht die berust op het ophogen van aslastdagwaarden naar aslastjaar-
waarden. De mate van ophogen wordt bepaald door de ophoogfactor die gevormd 
wordt door de verhouding tussen de jaarintensiteit voor zwaar verkeer (De Wilde, 
1997a) en de voertuigintensiteit gedurende de aslastmeetdagen. Deze laatste intensiteit 
wordt gevormd door de som van de voertuigpassages van de gewogen voertuigen 
(som van de voertuigen op alle aslastmeetdagen gedurende 1990 t/m 1995) per 
voertuigklasse en meetpunt. De ophoogfactor wordt als volgt per meetpunt en per 
voertuigklasse bepaald: 
F = Jaar (1) 
° N , 
mat 
waarin: F0 = ophoogfactor voor het ophogen van aslastfrequenties tijdens de 
metingen naar aslastfrequenties per jaar 
NTjaar = de j aarintensiteit van voertuigen van zwaar verkeer gedurende 
de maandag t/m zaterdag 
Nmat = £ voertuigpassages van de gewogen voertuigen uit alle 
aslastdagmetingen in die voertuigklasse 
Nu de ophoogfactoren berekend kunnen worden, moet een volgende stap worden 
genomen. Deze stap bestaat uit het maken van een frequentieverdeling (fv) van 
aslasten per aslastklasse uit alle dagmetingen op het meetpunt voor iedere 
voertuigklasse. Door nu de frequentie uit iedere aslastklasse van de fv met de voor 
die voertuigklasse geldende ophoogfactor te verhogen, ontstaat een fv die het 
jaartotaal van aslasten over de aslastklassen voor die voertuigklasse weergeeft. Deze 
frequentieverdeling wordt verder aangeduid als fv van aslasten jaartotaal 
voertuigklasse. Het schema van de werkwijze bij dit ophogen wordt gegeven in figuur 
1. Een volgende stap bestaat uit het bundelen van de frequenties van gelijke 
aslastklassen uit de voertuigklassen 4 t/m 13, waarna één fv, de jaarlijkse 
frequentieverdeling van aslasten voor zwaar verkeer, ontstaat (zie fig. 1). Bij 
asfaltverhardingen (zie ook par. 1.4 'Het aslastpatroon EAH') is het echter niet 
gebruikelijk dat het jaartotaal aan aslasten wordt opgegeven in het jaarlijks aantal 
aslasten maar in het jaarlijks equivalent aantal aslastherhalingen van een 
standaardaslast (EAH). De staaflengte van het frequentieverdelings-histogram moet 
dan ook het aantal EAH weergeven. Hiervoor dient het aantal aslasten in iedere 
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aslastklasse omgerekend te worden tot het equivalent aantal aslastherhalingen. Dit 
omrekenen van de aslastfrequenties in de aslastklassen naar het aantal EAH gaat als 
volgt: 
n2 = Ü! . ( p / 8 )4 EAH (2) 
waarin: n2 = het aantal equivalente aslastherhalingen in de aslastklasse bij een 
standaardaslast van 8 t (80 kN) 
^ = het aantal aslasten of aslastfrequentie in de aslastklasse 
p = het midden van de klasse in t 
(voorbeeld: in klasse 4 is het midden 4,5 t) 
Na het omrekenen van de aslastfrequentie naar EAH's per aslastklasse met verg. 2 
ontstaat de frequentieverdeling van jaartotaal aan EAH voor het zware verkeer en 
deze fv wordt het aslastpatroon genoemd. Er resten nu nog enkele afwerkingen om 
tot het ontwerpgetal te komen. Het ontwerpgetal wordt verkregen door de frequenties 
uit de aslastklassen van de fv van het jaartotaal aan EAH bij elkaar te tellen en daarna 
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Fig. 1 Schema van de werkwijze bij het ophogen van aslastdagwaarden naar jaarwaarden van 
aslasten om vervolgens te komen tot het ontwerpgetal 
Vermenigvuldiging met de factor 1,03 is nodig om het achterwege laten van de 
voertuigklassen 2 (personenauto's) en 3 (bestelauto's) te compenseren. De voer-
tuigklassen 2 en 3 konden niet meegeteld worden aangezien de meeste aslasten, die 
bij de voertuigen in die voertuigklassen horen, te laag zijn. Daardoor kunnen deze 
niet door de aslastapparatuur gemeten worden. Door het aantal voertuigen in deze 
klassen (bepaald uit visuele waarneming tijdens het wegen) te relateren aan de 
aslasten van voertuigen die wel gewogen zijn, is voor enkele meetpunten bepaald 
dat het achterwege laten van voertuigen in de voertuigklassen 2 en 3 overeenkomt 
met een reductie van 3% op het totaal aantal EAH op die meetpunten. Door de niet 
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gewogen voertuigen te compenseren met de factor 1,03 wordt uiteindelijk het ontwerpgetal 
bepaald dat dus overeenkomt met het totale j aarlijkse aantal EAH voor alle voertuigklassen 
(2 t/m 13). 
2.2 De meetpunten 
De meetpunten voor het meten van aslasten zijn gekozen in LEI-landbouwgebieden waar 
een hoge specifieke wegbelasting (kg.ni"1) werd verwacht door het vervoer van aardappelen, 
suikerbieten en granen (De Wilde, 1989). Vijf LEI-landbouwgebieden kwamen hiervoor 
in aanmerking, het zijn: 
- het Noordelijk zeekleigebied; 
- de Hollandse en IJsselmeerpolders; 
- het Noordelijk zandgebied; 
- de Veenkoloniën. 
In 1989 zijn in deze vijf gebieden door DLG (toentertijd Landinrichtingsdienst, LD) en 
SC-DLO 22 meetpunten geselecteerd uit de groep van telpunten waar reeds enkele jaren 
door de DLG verkeerstellingen worden gedaan (LD, jaarlijks). Bij de selectie is gelet op 
afwezigheid van onregelmatigheden voor en na het meetpunt, de afstand tot bochten en 
een zo gering mogelijke dwarshelling. De meetpunten komen steeds voor op rechte 
weggedeelten. De weegapparatuur op de weg viel weinig op en gaf de bestuurder van het 
naderende voertuig geen aanwijzing waarvoor de meetopstelling werd gebruikt. De 
datalogger (zie par. 2.3) en de andere apparatuur was droog opgesteld op enige afstand 
van de weegapparatuur in de berm van de weg. Door de aanwezigheid van bomen en bosjes 
viel, bij de meeste meetpunten, de aanwezigheid van de meetwagen niet op. De wegfunctie 
is in de meeste gevallen gemengd; de wegen hebben deels een stroom- en deels een 
ontsluitingsfunctie. 
De voertuigen werden zowel mechanisch als visueel waargenomen. Het wegen en dus 
ook het meten van de snelheid vond plaats op één rijstrook van de weg. De bij het 
onderzoek betrokken wegtypen (zie par. 1.3) 3,4 en 5 zijn alle éénbaanswegen met één 
(typen 3 en 4) of 2 (wegtype 5) rijstroken. Dit houdt dus in dat op de wegtypen 3 en 4 het 
verkeer in beide rijrichtingen werd gemeten. 
2.3 De apparatuur 
Het weegsysteem bestaat uit een datalogger, printer en sensoren, en staat bekend als 
Truvelo Traffic Data Logger (TDL 500 serie 1046). De meetresultaten kunnen via de 
datalogger direct op een printer en later op een pc worden uitgelezen als datafile. De 
sensoren bestaan uit twee op het wegdek aangebrachte platte inductielussen ter weerszijden 
van een gelaagde mat met een dikte van 7 mm. De mat is zowel aan de wegdekzijde als 
aan de bovenzijde voorzien van een speciale staalplaat die het indringen van grof 
wegmateriaal en stenen moet verhinderen. De meting wordt gestart nadat een voertuig 
gedetecteerd wordt door de inductielussen. Met het systeem worden ook snelheden gemeten 
en uitgelezen. Het weegsysteem gebruikt deze snelheden zelf om een snelheids-
onafhankelijke weging te waarborgen. De datalogger en printer worden op enige afstand 
in een meetwagen ondergebracht. 
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Uit eigen waarnemingen en uit diverse gesprekken met berijders die de sensoren 
passeerden, bleek dat de sensoren niet of in een zeer laat stadium werden opgemerkt. 
Aanpassing van de snelheid was in dat laatste geval dan niet meer mogelijk; dit bleek 
ook uit het slechts sporadisch afremmen vóór de meetsensoren. Controle van de 
snelheden van het weegsysteem vond plaats met behulp van de tijdens de 
weegmetingen opgestelde pneumatisch/elektronisch werkende verkeersteller GK6000. 
De sensoren van deze teller zijn twee iets aangespannen luchtslangen die dwars over 
de weg op het wegdek liggen. 
Sporadisch werd ter controle van de met de inductielussen bepaalde snelheden een 
eveneens voorhanden zijnde Mesta 204D radarmeter ingezet. 
De sensoren, weegmat en inductielussen 
2.4 Voertuigherkenning 
Als indeling van de waargenomen voertuigen werd de voertuigklassenindeling 
gebruikt van de verkeersteller GK6000, die bij het aslastpatronenonderzoek werd 
ingezet om de verkeersintensiteit per voertuigklasse te bepalen. De voertuigklassen-
indeling van de voertuigen die bij het aslastpatronenonderzoek werden onderscheiden 
(klasse 4 en hoger) worden gegeven in figuur 2. In klasse 1 worden fietsen, 
bromfietsen en motoren, in klasse 2 worden personenauto's en landbouwtrekkers 
en in klasse 3 worden bestelauto's en lichte vrachtauto's ingedeeld. De klassen-
indeling vindt namelijk plaats op basis van de afstanden tussen de assen. De 
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afstandslimieten die de verkeersteller GK6000 daarbij gebruikt om de getelde 
voertuigen in voertuigklassen in te delen (TEC, 1989) worden gegeven in aanhangsel 
1. Ieder voertuig krijgt naar zijn asindeling, het aantal wielen per as en de soort 
banden een asconfiguratie-code. Door aan deze code nog een lettercombinatie voor 
de voertuigsoort toe te voegen blijft ieder voertuig herkenbaar (De Wilde, 1990). 
Binnen een voertuigklasse worden meerdere voertuigsoorten (verschillende codes) 
waargenomen. Dit is voor zwaar verkeer te zien in aanhangsel 2 (uit De Wilde, 
1997a) en figuur 2. 
VOemUIGCLASSIFlCATlE GK6000 •> MMS« 
Vocmauo's n 2 assan. evt met aamanger 





Vracmauto's met « assen en «-assqe mMmercomoiiiaiie 7 
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Fig. 2 Voertuigklassenindeling van zwaar verkeer (vrachtauto 's, bussen en landbouwvoertuigen) 
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3 Toetsing van de rekenmethode voor Het Bildt 
3.1 Algemeen 
Om te weten hoe de rekenmethode uitpakt toetsten we de methode door het aslast-
patroon te berekenen voor het meetpunt Het Bildt in Friesland. Het Bildt is een 
meetpunt waarbij de voertuigvariatie voor zowel het vrachtverkeer als landbouw-
verkeer groot was gedurende 1990 t/m 1995 en de jaarintensiteit bijna overeenkwam 
met het voor wegtype 4 berekende gemiddelde (De Wilde, 1997a). In stappen geven 
we aan hoe voor dit meetpunt het aslastpatroon er uit ziet. 
3.2 Jaarintensiteit 
De jaarintensiteit van zwaar verkeer voor Het Bildt (tabel 1) werd berekend volgens 
De Wilde (1997a). De meeste voertuigen komen voor in de voertuigklassen 5, 7 en 
9. De asconfiguraties van de voertuigen die in Het Bildt in deze voertuigklassen het 
meest voorkomen zijn: 
- klasse 5, de asconfiguraties 1.2 (vrachtauto met 2 assen en op de achteras 
dubbellucht) en 1.7+ (landbouwtrekker met aangebouwd werktuig); 
- klasse 7, de asconfiguratie 1.7-11 (landbouwtrekker met aanhanger met tandemas); 
- klasse 9, de asconfiguraties 1.2+5.55 (vrachtauto met dubbellucht en aanhanger 
met 1 gewone as en 1 tandemas, ieder met super singles) en 1.2-555 (truck met 
dubbellucht en oplegger met triple-as met super singles). 
Ook in de hoogste drie voertuigklassen (klassen 11 t/m 13) zijn volgens de 
telgegevens voertuigen geteld. In deze klassen hebben wij gedurende de visuele 
waarnemingen (tijdens de aslastdagmetingen) geen voertuigen waargenomen, zoals 
in paragraaf 3.3 wordt aangegeven. 
























 zie aanhangsel 2 
3.3 Gewogen voertuigen 
De som is bepaald van alle voertuigen per voertuigklasse die in Het Bildt door de 
weegmat gewogen zijn gedurende 1990 t/m 1995 (tabel 2). In de voertuigklassen 
11 t/m 13 van tabel 2 komen geen voertuigen voor. Er zijn geen weegresultaten voor 
deze klassen. Volgens de jaarintensiteit (tabel 1) zijn er in de voertuigklassen 11 
t/m 13 wel voertuigen geteld door de verkeerstellers. Om ook voor deze klassen 
weegresultaten te hebben zijn in het voorjaar 1996 op diverse meetpunten aanvullende 
metingen uitgevoerd op andere dagen van de week en gedurende andere tijden van 
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Fig. 3 Frequentieverdelingen van aslasten voor voertuigklassen waarvan tijdens de 
aslastmetingen voor Het Bildt voertuigen van het zware verkeer gewogen zijn 
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de dag. Voor Het Bildt gaf dit geen verandering doch bij de andere meetpunten wel. 
Door dit laatste is bekend geworden dat het in klasse 11 hoofdzakelijk gaat om grote 
vrachtauto's met 5 assen en in de klasse 12 om landbouwcombinaties van trekkers 
met meerdere aanhangers. In klasse 13 zijn op geen enkel meetpunt voertuigen 
(visueel) waargenomen. Het grootste deel van het zware verkeer dat gewogen is komt 
voor in de voertuigklassen 5, 6 en 7. De cijfers in tabel 2 blijken slechts voor een 
deel een afspiegeling te zijn van tabel 1. Met name in de voertuigklasse 8 zijn weinig 
voertuigen gewogen, terwijl in de klassen 4, 11, 12 en 13 geen voertuigen zijn 
waargenomen tijdens de aslastmetingen. 
























Met verg. 1 zijn de ophoogfactoren voor Het Bildt berekend (tabel 3). Hoge 
ophoogfactoren duiden op een hoge jaarintensiteit en een laag aantal gewogen 
voertuigen. 























3.5 Frequentieverdelingen van aslasten uit de dagmetingen 
Per voertuigklasse waarin in Het Bildt voertuigen gewogen zijn (tabel 2) zijn 
frequentieverdelingen van aslasten gemaakt (fig. 3). De aslastklasse 1 loopt daarbij 
van 1 tot 1,991 en aslastklasse 2 van 2 tot 2,99 enz. In Het Bildt zijn geen voertuigen 
gewogen in de voertuigklassen 4 (bussen), 11 (vrachtauto's met 5 assen), 12 (vracht-
auto met aanhanger met in totaal 6 assen, geen tandemassen) en 13 (voertuigen met 
meer dan 7 assen). De meeste aslasten komen voor bij voertuigklasse 5, waarin de 
2-assige vrachtauto met een achteras met dubbellucht-wielen het meeste voorkomt. 
De gemiddelde aslast voor deze voertuigen bedraagt 4,2 ton. Voertuigklasse 6 
vertegenwoordigd veel 3-assige vrachtauto's en landbouwvoertuigen zoals een trekker 
met 1-assige aanhanger. Hier ligt de gemiddelde aslast op 4,4 ton. In voertuigklasse 
7 komen in Het Bildt voornamelijk landbouwtrekkers met 2-assige aanhangers voor, 
de gemiddelde aslast bedraagt 2 ton. De hogere aslasten worden gevonden bij de 
voertuigklassen 8, 9 en 10, waar de gemiddelde aslasten respectievelijk 5,2, 5,3 en 
5,5 ton bedragen. De volgende stap bestaat uit het ophogen van de nu bepaalde fv's, 
die alleen de situatie weergeven van de meetdagwaarden, naar fv's van jaartotaal 
aan aslasten per voertuigklasse. Hierop wordt in de volgende paragraaf nader 
ingegaan. 
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3.6 Frequentieverdelingen van naar jaartotaal opgehoogde aslasten 
per voertuigklasse 
Het ophogen van de voertuigfrequenties tijdens de meetdagwaarden naar jaarwaarden 
gaat met de voor ieder voertuigklasse berekende ophoogfactor (tabel 3). Om de fv's 
vanjaartotaal aan aslasten per voertuigklassen te berekenen moeten per voertuigklasse 
de aantallen aslasten per aslastklasse vermenigvuldigd worden met de voor de 
voertuigklasse geldende ophoogfactor. De aldus berekende fv's vanjaartotaal aan 
aslasten worden gegeven in tabel 4. Mede doordat de waarden voor het jaartotaal 
aan aslasten grote verschillen vertonen tengevolge van de grote verschillen in 
ophoogfactoren en daardoor in een grafiek sterke variaties in staaflengten zouden 
geven, is hier gekozen voor een weergave in tabelvorm. De verschijningsvormen 
van de fv's vanjaartotaal per voertuigklasse in tabel 4 zijn echter overeenkomstig 
die in figuur 3. De volgende stap bestaat uit het sommeren van de waarden in 
dezelfde aslast-klasse, waardoor een nieuwe frequentieverdeling ontstaat, die in 
paragraaf 3.7 wordt gegeven. 
Tabel 4 Frequentieverdelingen (fv's) van naar jaartotaal opgehoogde aslasten van zwaar verkeer 









































































































































































































































3.7 Frequentieverdeling van jaartotaal aan aslasten 
De fv van het jaartotaal aan aslasten wordt verkregen door voor iedere aslastklasse de som 
over alle voertuigklassen te bepalen van jaartotalen uit tabel 4. Hoe deze fv van het 
jaartotaal aan aslasten voor Het Bildt eruit ziet, toont figuur 4. Het gros van de aslasten 
behoort tot de lagere aslasten onder de 6 ton. Het blijkt zelfs dat 50% van de aslasten 
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Fig. 4 Frequentieverdeling van jaartotaal aan aslasten voor Het Bildt 
3.8 Het voorlopige aslastpatroon 
Uit de in paragraaf 3.7 gegeven fv kunnen met verg. 2 de aantallen equivalente 
aslastherhalingen (EAH) berekend worden bij een standaardaslast van 81. De fv van 
het jaartotaal aan equivalente aslastherhalingen die dan voor Het Bildt ontstaat wordt 
het voorlopige aslastpatroon genoemd en wordt gegeven in figuur 5. Het is mogelijk 
dat later zal blijken dat het beter is de aslastpatronen van enkele meetpunten te 
koppelen. Dit zal zeker nodig zijn indien we een aslastpatroon voor een wegtype 
geven of voor een gebied. 
Het gevolg van overbelading wordt zichtbaar na het vergelijken van de figuren 3 
en 5. Volgens figuur 3 blijken 2 assen te zijn overbeladen, namelijk in voertuigklasse 
09 de assen van 12 en 14 t. Hoe deze overbelading doorwerkt nadat ophoging en 
de vierdemachtsverrekening (verg. 2) van aslasten naar EAH heeft plaatsgevonden, 
is te zien in figuur 5, het voorlopige aslastpatroon. Beide overbeladingen blijken 
uiteindelijk overeen te komen met 20% van het totaal aan equivalente aslast-
herhalingen. Het vaststellen van de overbelading is dus van evident belang. Door 
controle kan overbelading op de duur voorkomen worden. 
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FV JAARTOTAAL EQUIV. ASLASTHERHALINGEN 
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Fig. 5 Het voorlopige aslastpatroon, de frequentieverdeling van jaartotaal aan equivalente 
aslastherhalingen (EAU) bij een standaardaslast van 8 t voor Het Bildt 
3.9 Het ontwerpgetal 
De laatste stap is de berekening van het door DLG gebruikte ontwerpgetal (fig. 1). 
De som van het aantal equivalente aslastherhalingen van een standaardaslast van 8 
t in de aslastklassen (fig. 5) bedraagt voor Het Bildt 13654 EAH voor de voertuig-
klassen 4 t/m 13. Deze waarde moet met 1,03 gecorrigeerd worden (par. 2.1) om 
het achterwege laten van de voertuigklassen 2 (personenauto's en landbouwtrekkers) 
en 3 (bestelauto's) te compenseren. Het ontwerpgetal bedraagt na correctie dus 14064 
EAH. 
Het tot stand komen van dit ontwerpgetal is een lange weg, zoals bij het lezen van 
dit rapport is op te maken. Aan de hand van twee prognoses is daarom nagegaan 
of de daarbij gevolgde kortere weg een betrouwbaar resultaat opleverd. 
Prognose 1 
Bij het begin van het aslastpatronenonderzoek zijn voor Het Bildt reeds enkele dagen 
wegingen (dagmetingen) uitgevoerd om een indruk te hebben van de jaarlijks te verwachten 
verkeerswegbelasting. Uit deze dagmetingen is een meetdag geselecteerd waarvan de 
meetresultaten (aslasten) representatief geacht mochten worden voor Het Bildt. De 
voertuigintensiteit voor Het Bildt was daarbij niet bekend. De aslastresultaten van de 
representatieve meetdag (dagwaarden) zijn daarna opgehoogd met een factor 275 naar 
jaarwaarden. De factor 275 wordt door DLG gehanteerd als het jaarlijkse aantal teldagen 
met 'meetwaardig' verkeer. De frequentieverdeling van het door ophogen (factor 275) 
verkregen jaartotaal aan equivalente aslastherhalingen wordt gegeven in figuur 6, prognose 
1. Uiteindelijk wordt hierbij een totale jaarlijkse verkeersbelasting van 7178 EAH berekend. 
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Prognose 2 
Bij de tweede prognose is uitgegaan van dezelfde aslastmeetresultaten van de 
representatieve meetdag als bij prognose 1, doch naast de dagmetingen zijn 
verkeerstellingen uitgevoerd met de verkeersteller gedurende een week. Uit de laatste 
kon per voertuigklasse de weekintensiteit van de voertuigen worden bepaald. De 
dagwaarden (aslasten) per voertuigklasse uit de dagmeting zijn eerst opgehoogd naar 
weekwaarden met behulp van de verhouding tussen de intensiteit gedurende de 
dagmeting en de weekintensiteit, en daarna vermenigvuldigd met 52 om tot jaar-
waarden te komen. De frequentieverdeling voor prognose 2 staat ook in figuur 6. 
Bij prognose 2 wordt een jaarlijkse verkeersbelasting van 19852 EAH berekend. 
Zowel prognose 1 en 2 zijn dus gebaseerd op een minimum aan gegevens. Een 
nauwkeuriger bepaling wordt voor Het Bildt uitgevoerd volgens de methode in dit 
rapport, hier genoemd 'methode 518'. Methode 518 is gebaseerd op minimaal 5 
dagmetingen, die op basis van de verhouding tussen de voertuigintensiteit in de 
voertuigklassen tijdens de dagmetingen en de jaarintensiteit (De Wilde, 1997a) zijn 
opgehoogd naar jaarwaarden. De jaarintensiteit is daarbij gebaseerd op voertuig-
intensiteitstellingen gedurende minimaal 7 maanden, waarna ophogen van de 
aslastdagwaarden naar jaarwaarden plaatsvindt zoals in dit rapport is uitgevoerd. De 
volgens methode 518 bepaalde frequentieverdeling van het jaartotaal aan equivalente 
aslastherhalingen wordt eveneens in figuur 6 gegeven. Uiteindelijk levert deze 
nauwkeurige methode een totale jaarlijkse verkeersbelasting op van 13654 EAH. 
FV JAARTOTAAL EQUIV. ASLASTHERHALINGEN 


















Fig. 6 Frequentieverdelingen van jaartotaal aan equivalente aslastherhalingen bepaald volgens 
twee snelle methoden (prognose 1 en 2) en de in dit rapport gehanteerde nauwkeurige methode, 
methode 518 
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Het blijkt nu dat de snelle prognoses 1 en 2 voor de jaarlijkse verwachte verkeers-
belasting respectievelijk 47% lager of 45% hoger uitvallen dan het volgens methode 
518 bepaalde jaartotaal. 
i f r Vj 
Plattelandswegen komen vaak voor in gebieden met hoge grondwaterstanden 
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4 Conclusies 
De volgende vragen liggen ten grondslag aan deze studie: 
- Welke methode kan worden gehanteerd om van momentane metingen naar 
aslastpatronen te komen en hoe pakt de methode uit voor een meetpunt? 
Als antwoord op deze vraag is een rekenmethode ontwikkeld waarbij gebruik wordt 
gemaakt van de verhouding tussen de voertuigintensiteit gedurende een jaar en de 
voertuigintensiteit tijdens de metingen. Deze methode is toegepast op het meetpunt 
Het Bildt, een meetpunt waar de jaarintensiteit en het aantal gewogen voertuigen in 
de diverse voertuigklassen ongeveer het gemiddelde bedraagt van de andere meet-
punten. Bij Het Bildt heeft de rekenmethode veelbelovende resultaten opgeleverd. 
Daarom zal de methode ook op andere meetpunten worden toegepast. 
Het totaal aantal equivalente aslastherhalingen van een standaardaslast van 8 t bleek 
13654 te bedragen. Na correctie, ter compensatie van de bij de wegingen ontbrekende 
personenauto's, landbouwtrekkers en bestelauto's, leidde dit tot 14064 equivalente 
aslastherhalingen. Dit kan als ontwerpgetal worden toegepast bij de dimensionering 
van vergelijkbare wegen. In het hierna verschijnende rapport worden deze ontwerp-
getallen voor ieder meetpunt en wegtype gegeven. 
Het vaststellen van overbelading, dat bij de aslastmetingen in Het Bildt slechts op 
2 assen is voorgekomen, is erg belangrijk. Gebleken is dat beide overbeladen assen 
na het ophogen naar jaarwaarden 20% van het totaal aantal equivalente aslast-
herhalingen uitmaakte. 
De ontwikkelde methode, waarbij wordt uitgegaan van minimaal 5 (weeg)dagme-
tingen, is zinvol omdat een methode die zich beperkt tot metingen op een 
representatieve dag een afwijking geeft die gemiddeld 46% kan bedragen. 
31 
Literatuur 
Brouwers, J.A.C.T., 1983. De weg. In: Wegen, verkeer en zwa(arde)re voertuigen. 
Den Haag, Vereniging 'Het Nederlandse Wegencongres'. 
Consultants, J.M.P., 1986. Results from the M6 (Doxey) axle weight survey (1985). 
Crowthorne, TRRL, Contractor Report 39. 
CROW, 1987. Belastingpatronen op wegen. Ede, Stichting Centrum voor Regelgeving 
en Onderzoek in de Grond-, Water- en Wegenbouw en de Verkeerstechniek, 
Publikatie 3. 
Putten, T.H. van, 1988. Transport and road planning in Dutch land development 
projects. In: Minor Rural Roads. Planning, design and evaluation. Wageningen, 
Proceedings workshop minor rural roads. 
TEC, 1989. Handleiding verkeerstel en Massificatie apparaat GK6000-TC. De Meern, 
TEC BV. 
Wilde, J.G.S. de, 1990. Aslasten op plattelandswegen. Ervaringen met en eerste 
resultaten van aslastmetingen onder rijdende voertuigen. Wageningen, Staring 
Centrum, Rapport 103. 
Wilde, J.G.S. de en H. Breunissen, 1994. Basis voor de dimensionering van 
plattelandswegen. Wageningen, Staring Centrum, Rapport 292. 
Wilde, J.G.S. de, 1997a. Verkeersintensiteit van zwaar verkeer op plattelandswegen. 
Wageningen, Staring Centrum, Rapport 480. 
Wilde, J.G.S. de, 1997b. Snelheden op plattelandswegen. Wageningen, Staring 
Centrum, Rapport 488. 
Niet-gepubliceerde bronnen 
Wilde, J.G.S. de, 1989. Onderzoek naar aslasten op plattelandswegen: Een eerste 
selectie van meetpunten en afweging van mogelijke meetsensoren. Wageningen, ICW, 
Nota 1952. 
33 
Aanhangsel 1 Asafstandslimieten voor het indelen in voertuigklassen 
verkeersteller GK 6000 (TEC, 1989) 
Klasse Asafstanden tussen assen in cm 
Ie en 2e as 2e en 3e as 3e en 4e as 4e en 5e as 5e en 6e as 6e en 7e as 



























































































































































































































Aanhangsel 2 Indeling asconfiguraties in voertuigklassen 
Voertuigklasse Asconfiguratie 
K104 (bus eq.) 1.2; (bus ne.) 1.2 
K105 1.1; 1.2; 1.2+1.1; 1.2+2.2; 1.2+5.5; 1.7 (asafst. ge. 3,72 m); 1.8 
dito; 1.7+ dito; 1.8 dito; 2.2; 6.1; 6.6 en 7.7 
K106 1.12; 1.21; 1.22; 5.55; 1.12+1.2; 1.12+2.2; 1.22+2.2; 1.22+5.5; 
1.55; 1.7-1; 1.7-5; 1.7-6; 1.7-7; 1.8-1; 11.2; 11.2+2.2; 5.22; 7.1-1; 
2.22; 1.22 en 5.55+2.2 
K107 1.7-11; 1.7-66; 1.8-11; 11.22; 11.71; 55.22; 1.7+1.1; 1.7+2.2; 
1.7+2.3; 6.6+6.6; 6.6-11; 1.8+2.2 en 1.7-1-1 
K108 1.2-11; 1.2-2; 1.2-22; 1.2-5 en 1.2-55 
K109 1.2+1.11; 1.2+2.22; 1.2+5.55; 1.2-222; 1.2-555; 1.21-21; 1.21-22; 
5.12-22; 1.8-111; 1.7-7-11; 1.7-11-1 en 1.7+2.22 
K110 1.12-222; 1.12-555; 1.21-222; 1.22-222; 1.22-555; 1.7+2.222; 
1.7+22.22; 1.7-11+1.1; 1.7-11+2.2 
Kill 11.221; 111.22; 15.555; 55.122; 55.221; 55.555 en 555.22 
K112 1.7+1.1+1.1; 1.7+1.6+1.6; 1.7+6.6+6.6; 6.6+6.6+6.6 
KI 13 geen asconfiguraties waargenomen 
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Voorbeelden van asconfiguraties en TRRL-codes (De Wilde, 1990) 
Band- (of montage-) code voor gebruik in de asconfiguratie 
Bandsoort of montage Code 
standaardband 
dubbellucht standaardbanden 





trekkerband in dubbele montage 
niet-symmetrische montage */ 
*/ niet-symmetrische montage betreft in de landbouw 
meestal 1 wiel per as 
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